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Dimensionnement des chaussées: 
état actuel et évolution
Fahrbahnbemessung: derzeitiger 
Zustand und Entwicklung
Fahrbahnen unterliegen den Auswirkungen 
von Belastungen und müssen an die Entwick-
lungen der Anzahl und der Ausführungen von 
Fahrzeugen angepasst werden. Um dem Klima- 
wandel und den jüngsten Entwicklungen bei 
den Fahrbahnmaterialien Rechnung zu tragen, 
müssen wir die derzeitige Bemessungs- 
methode einer kritischen Prüfung unterziehen. 
Es wird vorgeschlagen, die Methodik des VSS 
beim Fahrbahnbau- und -unterhalt an diese 
neuen Parameter anzupassen, um den opti-
malen Kompromiss zwischen Qualität, Kosten 
und Instandhaltung sicherzustellen.
Les chaussées sont soumises aux effets des 
charges et doivent s’adapter aux évolutions 
du nombre et des types de véhicules. Pour 
tenir compte du changement climatique  
constaté et des récents développements au 
niveau des matériaux de chaussées, nous 
devons reconsidérer la méthode actuelle de 
dimensionnement. Il est proposé d’adapter 
la méthodologie VSS à ces nouveaux para-
mètres pour construire, reconstruire ou  
renforcer les chaussées et garantir ainsi  
le compromis optimal entre qualité, coût  
et entretien. 
Zur Bemessung der 
Fahrbahnen wird in der 
Schweiz eine empirische 
Methode angewendet, 
die auf der Vor-Ort-Be-
obachtung der Strassen 
und auf den Ergebnissen 
von Versuchen in natürlicher Grösse basiert. Die empirische 
Referenzmethode, welche die Grundlage für die schweize-
rische Methode bildet, ist die vom US-Verband American 
Association of State Highway and Transportation Officials 
(AASHTO) in Illinois im Jahr 1961 vorgeschlagene Methode, 
die den ersten kompletten Bemessungsleitfaden darstellt. 
Das Bemessungsverfahren des AASHTO wurde in vereinfach-
ter Form in die Normung des VSS aufgenommen. Es besteht 
aus zwei Hauptphasen (Abbildung 1): Die Struktur muss 
zunächst in Abhängigkeit vom Verkehr und der Tragfähig-
keit des Bodens bemessen werden. Dann wird eine Über- 
prüfung durchgeführt, um die Beständigkeit des Bodens 
gegen Gefrieren und Auftauen festzustellen.
Dank ihrer einfachen Konzeption ist diese Methode für eine gros-
se Anzahl von Benutzern zugänglich. Es wurde festgestellt, dass 
die Ergebnisse für bestimmte Strukturarten zu einer Überbemes-
sung im Vergleich zu den Resultaten der neuesten Mehr-Lagen-
Methoden führen können. Zudem entspricht die aktuelle Bemes-
sungsmethode, die in der Normierung des VSS vorgeschlagen 
wird, nicht den aktuellen Anforderungen:
La méthode de dimen-
sionnement de chaussées 
utilisée en Suisse est une 
méthode empirique fon-
dée sur l’observation in 
situ des routes et sur les 
résultats d’essais en vraie 
grandeur. La méthode empirique de référence sur laquelle 
la méthode suisse se base est celle proposée par l’American 
Association of State Highway and Transportation Officials 
(AASHTO) dans l’Illinois, en 1961, et qui constitue le premier 
guide complet de dimensionnement. 
Le processus de dimensionnement AASHTO a été repris 
de manière simplifiée dans la normalisation VSS. Il 
consiste en deux étapes principales (Illustration 1): la 
structure doit tout d’abord être dimensionnée en fonction 
du trafic et de la capacité portante du sol, puis une véri- 
fication est menée afin de vérifier sa capacité à résister aux 
effets du gel/dégel.
La simplicité de la méthode la rend accessible à un grand 
nombre d’utilisateurs. Il a été constaté que les résultats 
peuvent aboutir à un surdimensionnement pour certains 
types de structure, comparativement aux résultats issus de 
méthodes multicouches récentes.
La méthode actuelle de dimensionnement, proposée dans la 
normalisation VSS, n’est finalement plus optimisée pour le 
contexte actuel:
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•	  Le premier aspect concerne l’empirisme total de  
la méthode et donc son indissoluble dépendance de  
l’expérience et des conditions locales. Le critère et les 
tests sur lesquels la méthode est basée et l’extrapolation 
de ses lois datent tout de même de plus de 60 ans.
•	  Au cours des dernière décennies, la technique routière 
a apporté de nombreux changements, pas seulement en 
terme de matériaux utilisés (matériaux recyclés, enrobés 
tièdes ou froids, liants modifiés, enrobés phono-absor-
bant), mais aussi en terme de configuration des charges, 
de leur nombre et de leur intensité. La notion d’essieu 
équivalent est nécessaire, mais le recours à des classes 
de trafic très larges a pour conséquence une perte sen-
sible de précision du dimensionnement et aboutit donc à 
1 | Diagramme de 
fonctionnement de 
la méthode suisse 
SN 640 324.
1 | Darstellung der 
Funktionsweise der 
schweizerischen 
Methode 
SN 640 324.
•	 Der erste Aspekt betrifft den totalen Empirismus der  
Methode und somit ihre unweigerliche Abhängigkeit von 
der Erfahrung und den lokalen Bedingungen. Das Kriterium 
und die Tests, auf denen die Methode basiert, und die Extra-
polierung ihrer Gesetze sind jedoch schon über 60 Jahre alt.
•	 Im Laufe der letzten Jahrzehnte hat die Strassentechnik 
zahlreiche Änderungen herbeigeführt, nicht nur in Bezug 
auf die verwendeten Materialien (recycelte Materialien, 
warme oder kalte Strassenbeläge, geänderte Bindemittel, 
schallabsorbierende Strassenbeläge), sondern auch in 
Bezug auf die Konfiguration der Lasten, ihre Anzahl und 
ihre Intensität. Das Konzept des Achsenäquivalents ist 
erforderlich. Jedoch führt die Verwendung von sehr gros-
sen Verkehrsklassen zu einem spürbaren Verlust der  
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des épaisseurs de matériaux parfois surévaluées. La mé-
thode actuelle n’est que peu sensible aux variations des 
paramètres; l’obtention de structures parfois surdimen-
sionnées est par ailleurs peu en accord avec l’utilisation 
optimale des ressources naturelles et des considérations 
économiques. 
•	  Une autre limitation de la méthode suisse concerne la 
prise en compte du changement climatique. Des études 
récentes [Disly, Rychen] ont démontré que le compor-
tement mécanique du sol et la profondeur de gel sont 
profondément affectés à moyen et long terme par le 
changement climatique. Ainsi l’indice de gel de l’air (FI) 
a diminué régulièrement depuis plusieurs décennies 
3 | Evolution des températures de 
l’air à Sion (VS) de 1864 à 2002 
(Böhm et al. 2001).
3 | Entwicklung der Temperaturen 
der Luft in Sitten (VS) von 1864 bis 
2002 (Böhm et al. 2001).
2 | Indices de gel de l’air FI, de 1929 à 1999, pour Davos, Château-d’Oex et Lausanne. (Disly 2000).
2 | Frostindexe der Luft FI von 1929 bis 1999 für Davos, Château-d’Oex und Lausanne (Disly 2000).
Bemessungsgenauigkeit und damit zu teilweise überdi-
mensionerten Materialdicken. Die neue Methode ist nur 
wenig anfällig für Parameter-Veränderungen. Die Erzie-
lung von teilweise überdimensionierten Strukturen ist 
ausserdem kaum mit der optimalen Nutzung von Natur-
ressourcen und wirtschaftlichen Erwägungen vereinbar.
•	 Eine weitere Begrenzung der schweizerischen Methode 
betrifft die Berücksichtigung des Klimawandels. In jüngs-
ter Zeit durchgeführte Studien [Disly, Rychen] haben 
gezeigt, dass das mechanische Verhalten des Bodens und 
die Frosttiefe mittel- und langfristig stark vom Klima-
wandel beeinflusst werden. So hat sich der Frostindex 
der Luft (FI) seit mehreren Jahrzehnten regelmässig 
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(illustration 2) et les températures moyennes saison-
nières ont augmenté (illustration 3), causant un impact 
sur les performances.
•	  En raison de l’incertitude et de l’inhomogénéité dans 
la détermination du volume de trafic, des conditions 
environnementales et des propriétés des matériaux, 
le processus de détérioration d’une chaussée ne peut 
être déterminé avec précision. Par conséquent il serait 
bénéfique de baser la prédiction de la performance sur 
des considérations probabilistes afin d’assurer une plus 
grande exactitude et fiabilité. L’approche actuelle est 
fondamentalement déterministe et elle ne prend pas en 
compte la variabilité des paramètres initiaux. Elle ne 
fournit donc pas d’indications sur la fiabilité des résultats 
obtenus. Une planification optimale de l’entretien et du 
renforcement des chaussées devrait finalement considé-
rer la vitesse de détérioration comme une variable; une 
approche probabiliste peut être recommandée pour éva-
luer cette incertitude [Butt et al. 1994].
Le projet REDIRE: «Révision des méthodes de dimensionne-
ment et renforcement des chaussées», initié par le LAVOC, 
vise à établir une nouvelle méthodologie pour le dimensionne-
ment et le renforcement des infrastructures de transport, qui 
tienne compte des aspects décrits précédemment.
Cadre international
La tendance actuelle est au développement de méthodes ana-
lysant l’état de sollicitation au sein de la chaussée (contrainte, 
déformation). Le calcul mécanistique considère la chaussée 
comme un multicouche élastique, homogène et isotrope. Ces 
hypothèses, apportées par Boussinesq et Burmister, sont 
acceptables en fonction de la gamme de charges et de la position 
des points de calcul au sein du massif. D’autre part des notions 
probabilistes sont peu à peu intégrées, prenant en compte la 
variabilité et les incertitudes des paramètres et de la situation.
Une des méthodes de dimensionnement fréquemment utilisée 
est la méthode française [LCPC-SETRA] qui trouve son appli-
cation dans le logiciel Alizé® et, plus récemment, Viscoroute®. 
Relevons que Viscoroute® est destiné aux chaussées souples 
uniquement, pour lesquelles le comportement viscoélastique 
peut être considéré. Cet outil sera privilégié pour la recherche 
mais on lui préfèrera généralement Alizé® dans le cadre d’un 
dimensionnement. Le processus de calcul est mécanique-em-
pirique avec pour principe de base le calcul des contraintes et 
déformations dont la valeur ne doit pas excéder des valeurs 
admissibles au sein de la superstructure. 
Divers coefficients permettent de prendre en compte des effets 
comme la température, le comportement in situ, le risque de 
calcul ou l’hétérogénéité du sol. D’autres paramètres, comme 
l’interaction aux interfaces (collage des couches), sont traités 
de manière simplifiée. Notons que cette méthode ne comporte 
pas de calcul incrémental de détérioration. Deux mécanismes 
de rupture sont considérés:
•	  la fatigue qui apparaît au bas des couches liées, causée 
par le passage répété des charges;
verringert (Abbildung 2), während sich die durchschnitt-
lichen jahreszeitlichen Temperaturen erhöht haben (Ab-
bildung 3), was sich auf die Leistungen ausgewirkt hat.
•	 Aufgrund der Ungewissheit und der Inhomogenität bei der 
Bestimmung des Verkehrsvolumens, der Umweltbedingun-
gen und der Materialeigenschaften kann der Prozess der 
Beschädigung einer Strasse nicht genau festgestellt werden. 
Folglich wäre es nützlich, die Vorhersage der Leistung auf 
Wahrscheinlichkeitsbetrachtungen zu basieren, um eine  
höhere Genauigkeit und Zuverlässigkeit sicherzustellen. 
Der derzeitige Ansatz ist fundamental deterministisch  
und trägt nicht der Variabilität der Ausgangsparameter 
Rechnung. Dieser Ansatz liefert somit keine Indikatoren  
für die Zuverlässigkeit der erzielten Ergebnisse. Eine  
optimale Planung der Instandhaltung und der Verstärkung 
der Fahrbahnen sollte letztendlich die Geschwindigkeit  
der Verschlechterung als Variable berücksichtigen. Zur  
Beurteilung dieser Ungewissheit kann ein Wahrschein- 
lichkeitskonzept empfohlen werden [Butt et al. 1994].
Das vom Labor LAVOC ins Leben gerufene Projekt REDIRE 
(Revision der Fahrbahn-Bemessungs- und -Verstärkungs- 
methoden) zielt darauf ab, eine neue Methodik zur Bemes-
sung und Verstärkung der Verkehrsinfrastruktur zu erstellen, 
welche die oben beschriebenen Aspekte berücksichtigt.
Internationaler Rahmen
Die derzeitige Tendenz geht in Richtung Entwicklung von 
Methoden zur Untersuchung des Beanspruchungszustands der 
Fahrbahn (Spannungen, Verformungen). Bei der Berechnung auf 
mechanischer Basis wird die Fahrbahn als elastische, homogene 
und isotrope Mehrlagen-Struktur betrachtet. Diese Hypothesen 
von Boussinesq und Burmister sind unter Berücksichtigung des 
Belastungsspektrums und der Position der Berechnungspunkte 
im Fundament akzeptabel. Andererseits werden Wahrschein-
lichkeitsbetrachtungen sukzessive integriert, und zwar unter 
Berücksichtigung der Variabilität und der Ungewissheiten der 
Parameter und der Situation. Eine oft angewendete Bemessungs-
methode ist die französische Methode [LCPC-SETRA], die im Pro-
gramm Alizé® und in jüngerer Zeit im Programm Viscoroute® 
angewendet wird. Viscoroute® ist nur für nachgiebige Fahrbah-
nen bestimmt, für die das viskoelastische Verhalten berücksich-
tigt werden kann. Dieses Werkzeug wird für die Forschung in 
erster Linie herangezogen, aber normalerweise wird ihm Alizé® 
bei der Bemessung bevorzugt. Das Berechnungsverfahren ist 
mechanisch-empirisch. Ihm liegt als Prinzip die Berechnung der 
Spannungen und Verformungen zugrunde, deren Wert die zuläs-
sigen Werte im Oberbau nicht übersteigen darf.
Verschiedene Koeffizienten gestatten die Berücksichtigung 
von Einflüssen wie Temperatur, Verhalten vor Ort, Berech-
nungsrisiko oder heterogene Beschaffenheit des Bodens. 
Andere Parameter, wie die Wechselwirkung an den Schnitt-
stellen (Schichtenhaftung), werden in vereinfachter Weise 
behandelt. Es ist zu beachten, dass diese Methode nicht die 
inkrementale Berechnung der Verschlechterung beinhaltet. 
Es werden zwei Bruchmechanismen berücksichtigt:
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•	  l’orniérage qui est dû à l’effet de la compression verticale 
et au post-compactage des couches. L’orniérage est vérifié 
par calcul de la déformation verticale au sommet du sol 
du support.
En Europe, il faut également mentionner la méthode alle-
mande de dimensionnement (PaDesto) qui propose une ap-
proche comparable à celle de la méthode française. Après le 
choix du type de superstructure en fonction des conditions 
météorologiques, des conditions de trafic et des paramètres 
des matériaux, un modèle de calcul est appliqué. Les sollicita-
tions sont déterminées et la vérification faite par rapport à des 
valeurs de référence. La méthode allemande est un processus 
mécanique empirique qui considère de manière plus précise 
les conditions dans la couche qu’un procédé purement empi-
rique. Relevons que si la méthode est approfondie concernant 
le dimensionnement à la fatigue, le phénomène d’orniérage 
n’est quant à lui traité que de façon empirique [RDO-Asphalt].
La situation est encore différente en Amérique du Nord. Le 
logiciel Pavement M-E, résulte de l’évolution de la méthode 
ASSHTO et constitue l’une des plus exhaustive et efficace 
méthode de dimensionnement.
La procédure de dimensionnement calcule tout d’abord la 
réponse de la chaussée (contrainte, déformation et déflection 
par analyse linéaire élastique), puis utilise ces résultats pour 
évaluer de manière incrémentale l’évolution du dommage au 
fil du temps. Le modèle calcule donc l’accumulation de dom-
mage au cours de la durée de service de la chaussée. Il com-
pare les valeurs admissibles et calculées pour les dommages 
suivants: le faïençage, la fissuration longitudinale, la fissura-
tion transversale, l’ornière totale, l’ornière de l’enrobé, l’IRI 
(International Roughness Index) [NCHRP].
4 |Ecran initial du  
logiciel Pavement M-E.
4 | Startseite des  
Programms  
Pavement M-E. 
•	 die Ermüdung, die im unteren Bereich der verbundenen 
Lagen auftritt und durch die wiederholte Belastung verur-
sacht wird;
•	 die Spurrillenbildung, die durch vertikale Kompression und 
durch Nachverdichtung der Lagen hervorgerufen wird. Die 
Spurrillenbildung wird durch die Berechnung der vertikalen 
Verformung am höchsten Punkt des Unterbodens verifiziert.
In Europa muss auch die deutsche Bemessungsmethode 
(PaDesto) erwähnt werden, die einen ähnlichen Ansatz wie die 
französische Methode vorsieht. Nach der Wahl der Oberbau-
Ausführung in Abhängigkeit von den Witterungsbedingungen, 
den Verkehrsverhältnissen und den Materialparametern wird 
ein Berechnungsmodell angewendet. Die Beanspruchungen 
werden bestimmt und es wird eine Verifizierung in Bezug auf 
die Referenzwerte durchgeführt. Die deutsche Methode ist ein 
mechanischer, empirischer Prozess, der die Bedingungen in 
der Schicht genauer betrachtet als ein rein empirischer Pro-
zess. Falls die Methode bezüglich der Ermüdungsbemessung 
vertieft wird, erfolgt die Behandlung der Spurrillenbildung in 
empirischer Weise [RDO-Asphalt]. Die Situation ist auch in 
Nordamerika anders. Die Software Pavement M-E resultiert 
aus der Weiterentwicklung der AssHTO-Methode und ist eine 
der erschöpfendsten und effizientesten Bemessungsmethoden. 
Bei diesem Bemessungsverfahren wird zunächst die Fahrbahn-
reaktion (Spannung, Verformung und Deflexion durch lineare 
elastische Analyse) berechnet. Dann werden diese Ergebnisse 
benutzt, um in inkrementaler Weise die Entwicklung des Scha-
dens im Laufe der Zeit zu beurteilen. Das Modell berechnet also 
die zunehmende Beschädigung im Laufe der Einsatzdauer der 
Fahrbahn. Es vergleicht die zulässigen und berechneten Werte 
für die folgenden Beschädigungen: Abschliff, Längsrissbildung, 
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Les avantages de cette méthode sont nombreux [Velasquez 
R. et al.]:
•	  précision élevée dans le calcul de l’état de contrainte- 
déformation,
•	  calcul d’un indice de fiabilité,
•	  possibilité d’introduire un grand volume de données d’en-
trée, avec définition détaillée des matériaux de chaussée, 
•	  prise en compte des températures,
•	  nombreuses performances évaluées,
•	  utilisation d’un processus incrémental.
Mais il y a aussi quelques points qui pourraient être améliorés 
comme: l’interactions à l’interface entre les couches et le trai-
tement de la variabilité des paramètres d’entrée.
Evolution possible dans ce domaine
Aujourd’hui, de nombreuses méthodes et outils performants 
pour le dimensionnement des chaussées existent et un poten-
tiel d’amélioration reste souhaitable. En plus de la prise en 
compte des effets du climat et du trafic, les développements 
de nouveaux matériaux et technologies pour la construction 
routière doivent être considérés dans les méthodes de dimen-
sionnement. Nous illustrons ci-après quelques aspects par la 
présentation de certains domaines de recherche du LAVOC.
Matériaux
Les méthodes de dimensionnement se doivent de prendre en 
compte l’évolution des caractéristiques et des performances des 
matériaux de construction. Les enrobés tièdes dont les tempéra-
tures de production et de pose sont réduites par rapport aux enro-
bés à chaud traditionnels permettent d’économiser de manière 
substantielle l’énergie ainsi que de diminuer les émissions. Les 
recherches menées au LAVOC [Bueche 2011] et en cours au ni-
veau Suisse (projet PLANET) s’intéressent notamment à l’évalua-
tion des performances mécaniques et leur évolution dans le temps 
(Illustration 5). Parallèlement, un modèle multicritère a été déve-
5 | résistance 
à d’orniérage pour un 
enrobé à chaud (rEF) 
et trois enrobés tièdes 
(Bueche 2011).
5 | Beständigkeit einer 
heiss aufgebrachten 
Strassendecke (rEF) 
und von drei warm 
aufgebrachten Strassen-
decken gegen Spurrillen-
bildung (Bueche 2011).
Querrissbildung, Gesamtspurrille, Belagsspurrille und IRI (In-
ternationaler Rauigkeitsindex) [NCHRP].
Diese Methode bietet viele Vorteile [Velasquez R. et al.]:
•	 hohe Genauigkeit bei der Berechnung des Spannungs-
Verformungszustandes,
•	 Berechnung eines Zuverlässigkeitsindex,
•	 Möglichkeit der Eingabe einer grossen Menge von Input-Daten,
•	 genaue Festlegung der Fahrbahn-Materialien,
•	 Berücksichtigung der Temperaturen,
•	 zahlreiche beurteilte Leistungen,
•	 Benutzung eines inkrementalen Prozesses.
Es können aber noch einige Punkte verbessert werden, wie etwa 
die Wechselwirkungen an der Schnittstelle zwischen den Schich-
ten und die Behandlung der Variabilität der Input-Parameter.
Mögliche Entwicklung in diesem Bereich
Heutzutage gibt es viele leistungsfähige Methoden und Werk-
zeuge zur Bemessung von Fahrbahnen. Es bleibt aber noch 
ein Verbesserungspotenzial zu wünschen übrig. Zusätzlich 
zu den Auswirkungen von Klima und Verkehr müssen bei den 
Bemessungsmethoden die Entwicklungen von neuen Materia- 
lien und Technologien für den Strassenbau berücksichtigt 
werden. Wir beschreiben im Folgenden einige Aspekte durch 
die Vorstellung einiger Forschungsbereiche des LAVOC.
Materialien
Die Bemessungsmethoden müssen die Entwicklung der Merk-
male und Leistungsfähigkeiten der Baustoffe berücksichtigen. Die 
warmen Strassenbeläge, deren Herstellungs- und Verlegungstem-
peraturen geringer sind als bei den herkömmlichen heissen Stras-
senbelägen, gestatten beträchtliche Energieeinsparungen und die 
Verringerung der Schadstoffemissionen. Die vom LAVOC zurzeit 
durchgeführten Forschungsarbeiten [Bueche 2011] innerhalb der 
Schweiz (Projekt PLANET) betreffen insbesondere die Beurteilung 
der mechanischen Leistungsfähigkeiten und deren Entwicklung 
im Laufe der Zeit (Abbildung 5). Parallel dazu wurde ein Modell 
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loppé, permettant au décideur de sélectionner le type d’enrobé 
(tiède) optimal, ceci en fonction de multiples paramètres dont les 
performances mécaniques, l’inventaire du cycle de vie, la com-
plexité de fabrication, le potentiel de recyclabilité, le risque, etc. 
Une étude est également en cours avec pour thème l’utilisa-
tion d’enrobé recyclé (RAP) et leur prise en compte dans les 
méthodes de dimensionnement. Cette étude traite notamment 
les aspects suivants:
•	 Le développement d’une nouvelle tabelle de mélange  
(blending chart) qui permettra d’obtenir la rigidité du 
mélange à partir du type de bitume d’apport et de celui 
contenu dans le RAP, ceci pour différentes températures et 
teneurs en RAP. 
•	 Sans nécessiter des essais de laboratoire lourds, il sera 
donc possible de considérer le matériau de recyclage dans 
la méthodologie de dimensionnement. 
Une étude sur la variabilité des matériaux est également en 
cours, ceci dans le but d’obtenir des considérations plus pré-
cises sur la dispersion des caractéristiques (ex. module) et leur 
incidence sur le dimensionnement (Illustration 6).
6a | Exemples de fonction 
de probabilité cumulative.
6a | Beispiele einer  
kumulativen Wahrschein-
lichkeitsfunktion.
6b | Fonction de masse de 
probabilité pour un liant à 
-10°C (Bressi et al.).
6b | Wahrscheinlichkeits-
massefunktion für ein  
Bindemittel bei -10 °C  
(Bressi et al.).
mit mehreren Kriterien entwickelt, das dem Entscheidungsträ-
ger gestattet, die optimale Art des Strassenbelags (warm) auszu-
wählen. Dabei erfolgt die Wahl in Abhängigkeit von mehreren 
Parametern, zu denen die mechanischen Leistungsfähigkeiten, 
die Lebensdauererwartung, die Herstellungskompliziertheit, die 
Recycling-Fähigkeit, das Risiko usw. gehören.
Es ist auch eine Studie im Gange, die sich mit der Benutzung 
von Recycling-Strassenbelägen (RAP) und deren Berücksich-
tigung bei Bemessungsmethoden befasst. Gegenstand dieser 
Studie sind insbesondere die folgenden Aspekte: 
•	 Entwicklung einer neuen Mischungstabelle (Blending Chart), 
die es gestattet, die Starrheit der Mischung auf der Basis 
des zugeführten Bitumens und des in den RAP enthaltenen 
Bitumens zu erzielen, und zwar für unterschiedliche Tempe-
raturen und RAP-Anteile.
•	 Da keine grossen Labor-Versuche erforderlich sind, ist es 
möglich, das Recycling-Material in der Bemessungsmetho-
dik zu berücksichtigen.
Zudem läuft eine Studie bezüglich der Variabilität der Materialien, 
um genauere Informationen über die Streuung der Merkmale und 
deren Auswirkungen auf die Bemessung zu erhalten (Abb. 6).
thEmA 
|
 thèmE18
S
tR
A
S
S
E
 u
n
D
 v
E
R
k
E
h
R
  n
R
. 3
, m
ä
R
Z 
20
14
R
o
u
tE
 E
t 
tR
A
F
ic
  n
o  3
, m
A
R
S
 2
01
4
Climat
La recherche concernant l’impact du changement climatique 
sur la conception de l’infrastructure menée au LAVOC a 
notamment montré que l’évolution du climat doit être consi-
dérée pour l’évaluation des performances des chaussées en 
Suisse [Rychen]. Les résultats suivants peuvent également 
être mis en évidence:
•	  L’analyse avec la méthode suisse de dimensionnement a 
montré qu’une baisse continue des indices de gel de l’air 
(FI) doit être attendue et donc une diminution des profon-
deurs de pénétration du gel.
•	 Une augmentation des profondeurs d’ornières, fonction de 
l’augmentation du trafic et des températures de la région 
est attendue (Illustration 7). 
•	 Les autres performances telles que la fissuration par 
fatigue ou la fissuration thermique dépendent également 
du phénomène de changement climatique, mais ceci de 
manière moins marquée.
Il est donc important d’inclure les évolutions déjà constatées et 
les modèles de prévision du changement climatique dans les 
méthodes de dimensionnement et renforcement, et examiner 
leurs effets sur l’évolution de la détérioration des chaussées.
Modèles probabilistes
Un important potentiel de développement des méthodes de 
dimensionnement et renforcement existe par l’introduction de 
modèles probabilistes basés sur la variabilité des matériaux, 
ce qui sous-entend une différence dans les propriétés intrin-
7 | augmentation de 
la profondeur 
d’ornière en 
fonction de la tem-
pérature moyenne 
(rychen 2013).
7 | Zunahme der 
Spurrillentiefe in 
abhängigkeit von 
der durchschnitt- 
lichen Temperatur 
(rychen 2013).
Klima
Die vom LAVOC durchgeführte Erforschung der Auswirkun-
gen des Klimawandels auf die Konzeption der Infrastruktur 
hat insbesondere gezeigt, dass die Entwicklung des Klimas 
für die Beurteilung der Leistungsfähigkeiten der Fahrbahnen 
in der Schweiz berücksichtigt werden muss [Rychen]. Es kann 
auch auf die folgenden Ergebnisse verwiesen werden:
•	 Die Analyse mit der schweizerischen Bemessungsmethode 
hat gezeigt, dass eine rückläufige Entwicklung der Frost-
indexe der Luft (FI) und somit eine Verringerung der Frost-
eindringtiefe zu erwarten ist.
•	 Es ist eine grössere Spurrillentiefe aufgrund der Zunahme 
des Verkehrs und der Steigerung der Temperaturen in der 
Region zu erwarten (Abbildung 7).
•	 Die anderen Leistungsfähigkeitsmerkmale, wie beispiels-
weise die Ermüdungsrissbildung oder die thermisch  
bedingte Rissbildung, sind ebenfalls vom Klimawandel  
abhängig, jedoch in weniger stark ausgeprägter Weise.
Es ist deshalb wichtig, dass die bereits festgestellten Entwick-
lungen und die Modelle zur Prognostizierung des Klimawan-
dels in die Bemessungs- und Verstärkungsmethoden einbezo-
gen werden und ihre Auswirkungen auf die Entwicklung der 
Verschlechterung der Fahrbahnen untersucht werden.
Wahrscheinlichkeitsmodelle
Es besteht ein beträchtliches Potenzial für die Entwicklung 
von Bemessungs- und Verstärkungsmethoden durch die Ein-
führung von Wahrscheinlichkeitsmodellen auf der Grundlage 
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sèques d’un point à un autre du massif supposé homogène 
dans les méthodes actuelles. De nos jours, le travail avec des 
prédictions des valeurs en terme déterministe ne semble plus 
adapté, ceci en raison de l’infinité de facteurs affectant l’incer-
titude des résultats [Hyung et al.].
L’implémentation des modèles mathématiques qui permettent 
de calculer les propriétés des matériaux et de s’affranchir par-
tiellement d’une répétition d’essais en laboratoire, ainsi que 
la réalisation de modèles de performance plus précis, sont des 
besoins de recherche importants dans ce domaine. Nous nous 
attachons à relever le défi qui consistera à développer une mé-
thodologie de dimensionnement et renforcement analytique, 
aboutissant à un outil capable de s’adapter aux différentes 
évolutions. 
Conclusions et perspectives
La méthode de dimensionnement et renforcement des infras-
tructures appliquée actuellement en Suisse est entièrement 
empirique et basée sur les essais AASHO menés entre 1958 
et 1960 en Illinois (USA). Les limites de cette méthode sont 
évidentes. Dans le cadre international les développements ré-
cents dans ce domaine sont nombreux, reflétant le fait qu’il est 
nécessaire de parvenir à des méthodes de dimensionnement 
optimisées. Une étude des facteurs influant sur la conception 
de l’infrastructure a été menée par le LAVOC, avec l’analyse 
de différents matériaux utilisés dans la construction ainsi que 
l’étude des changements climatiques et de ses effets sur la 
performance des chaussées.
Ces études permettent une détermination détaillée des para-
mètres utilisés pour le dimensionnement, tout en augmentant 
la précision du résultat. Il s’agit d’une contribution visant à 
obtenir des résultats plus précis, ceci sans sous-dimensionner 
la structure ce qui aurait pour conséquence des dommages 
prématurés, mais également sans sur-dimensionner afin 
d’éviter une utilisation inutile de matière et de ressources 
financières.
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der Variabilität der Materialien. Dies setzt einen Unterschied 
in den inhärenten Eigenschaften zwischen verschiedenen 
Punkten des bei den derzeitigen Methoden als homogen er-
achteten Unterbaus voraus. Heutzutage scheint die Arbeit 
mit deterministischen Prognosen der Werte nicht geeignet zu 
sein, und zwar aufgrund der Infinität der Faktoren, die sich 
auf die Ungewissheit der Ergebnisse auswirken [Hyung et al.].
Die Implementierung der mathematischen Modelle, welche 
die Berechnung der Eigenschaften der Materialien gestatten 
und einen teilweisen Verzicht auf Versuchswiederholungen 
im Labor ermöglichen, sowie die Realisierung von Modellen 
mit genauerer Leistung sind wichtige Forschungserforder-
nisse in diesem Bereich. Wir weisen nochmals darauf hin, 
wie gross die Herausforderung ist, die darin besteht, eine 
Methodik für die analytische Bemessung und Verstärkung zu 
entwickeln, um ein Werkzeug zu erhalten, das in der Lage ist, 
sich an die verschiedenen Entwicklungen anzupassen.
Fazit und Ausblick
Die zurzeit in der Schweiz angewendete Methode zur Bemes-
sung und Verstärkung der Infrastruktur ist ausschliesslich 
empirisch und basiert auf den AASHO-Versuchen, die zwi-
schen 1958 und 1960 in Illinois (USA) durchgeführt wurden. 
Die Grenzen dieser Methode sind offensichtlich. Auf interna-
tionaler Ebene sind die jüngsten Entwicklungen auf diesem 
Gebiet zahlreich. Dies zeigt, dass es notwendig ist, optimierte 
Bemessungsmethoden zu erzielen. Vom LAVOC wurde eine 
Studie der Faktoren durchgeführt, die sich auf die Konzeption 
der Infrastruktur auswirken. Dabei wurden die verschiede-
nen Materialien, die im Bauwesen eingesetzt werden, und die 
Klimaveränderungen und deren Auswirkungen auf die Leis-
tungsfähigkeit von Fahrbahnen untersucht.
Diese Studien gestatten eine detaillierte Bestimmung der 
Parameter, die für die Bemessung verwendet werden, und 
steigern gleichzeitig die Genauigkeit des Ergebnisses. Es han-
delt sich dabei um einen Beitrag zur Erzielung von genaueren 
Ergebnissen, ohne die Struktur unterzudimensionieren. Eine 
solche Unterbemessung hätte vorzeitige Schäden zur Folge. 
Es erfolgt dabei aber auch keine Überdimensionierung, um 
einen unnötigen Einsatz von Material und finanziellen Res-
sourcen zu vermeiden. 
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Offizielle Anerkennung des VSS-Normenwerks
Mit dem Bericht des Bundesrates an die ständerätliche Kommission vom 
26. Januar 1965 werden die VSS-Normen für den Nationalstrassenbau 
für verbindlich erklärt, was man im VSS mit Genugtuung wahrnimmt. Wie 
wichtig diese offizielle, wenn auch nicht ganz direkte Bestätigung des 
VSS-Normenwerks ist, kann einer Passage aus dem Geschäftsbericht 
abgelesen werden: «Die frühere Sorge, den VSS-Normen in der Praxis 
Anerkennung zu verschaffen, kann als überwunden gelten.»[148]
Lehre für Beruf des Strassenbauers
Auf Initiative des VSS, der Vestra und anderer hin unterbreitet das BIGA 
den Entwurf eines «Reglementes über die Ausbildung und die Lehrab-
schlussprüfung für den Beruf des Strassenbauers». Ab Frühjahr 1966 
bildet die Vestra Strassenbauer-Lehrlinge rechtsgültig aus.[149]
An der Hauptversammlung des VSS nehmen 650 Personen teil.[150]
Mehr Geld für Strassenbauforschung
Der Bundesrat erhöht die jährlichen Beiträge für die Strassenbau-
forschung auf 500 000 Franken. 1969 werden diese auf 800 000 und 
1970/1971 auf 900 000 Franken erhöht.[151]
Neue Struktur im VSS
Die dynamische Entwicklung des Strassenwesens macht in den 1960er-
Jahren eine ständige Anpassung der VSS-Strukturen notwendig. Bis in die 
1950er-Jahre hat der geschäftsleitende Ausschuss die Befugnis, Aufträge 
an die verschiedenen Gremien zu vergeben. 1960 ist eine Präsidenten-
konferenz zur Koordination der Kommissions- und Arbeitsgruppenarbeit 
eingesetzt worden. Diese Aufgabe ist 1963 an eine Koordinationskom-
mission gegangen. Und 1965 ist zur «Koko I» noch eine «Koko II» gekom-
men. 1966 wird die dadurch entstandene neue Struktur mit zwei Koor-
dinationskommissionen anstelle der sogenannten Präsidentenkonferenz 
formell beschlossen. Die Koordinationskommissionen setzen sich aus den 
Präsidenten der unterstellten ständigen Fachkommissionen und aus je 
einem Vertreter des Ausschusses zusammen. Sie beschliessen das Arbeits-
programm, genehmigen die Normen und begutachten Forschungsarbeiten. 
Aufgelöst wird die Kommission für Winterdienst, deren Fachbereich nun neu 
der Kommission 10 für Unterhalt angegliedert ist. Ebenfalls aufgelöst wird 
die Arbeitsgruppe für Photogrammetrie und Elektronik. Mit der Reorganisa-
tion wird provisorisch ein neues Organisationsstatut erlassen.[152]
Reconnaissance officielle du recueil des normes VSS
Avec le rapport du Conseil fédéral à la commission du Conseil des Etats du 
26 janvier, les normes VSS pour la construction des routes nationales sont 
déclarées applicables, ce qu’on apprend avec satisfaction à la VSS. A quel 
point cette confirmation directe du recueil de normes VSS est importante, 
même si elle n’est pas tout à fait officielle, ce fait est mentionné dans un  
passage du rapport de gestion: «le souci de créer une reconnaissance dans 
la pratique pour les normes VSS peut être considéré comme surmonté.»[148]
Apprentissage pour la profession de constructeur de routes
Sur l’initiative de la VSS, de la Vestra et d’autres, la BIGA diffuse un 
projet de «Réglement de formation et d’examen final pour la profession 
de constructeur de routes». Dès le printemps 1966, la Vestra forme 
légalement des apprentis constructeurs de routes.[149]
A l’assemblée générale de la VSS, la participation est de 650 personnes.[150]
  
Plus de moyens financiers pour la recherche
Le Conseil fédéral augmente les contributions annuelles pour la recherche 
en matière de route à 500 000 francs. En 1969 elles seront de 800 000 
francs et en 19707/1971 elles seront augmantées à 900 000 francs.[151]
Nouvelle structure à la VSS
Le développement dynamique du domaine de la route dans les années 
60 rend nécessaire une adaptation constante des structures de la VSS. 
Jusque dans les années 50, le comité directeur a le droit d‘attribuer des 
mandats aux différents organes de la VSS. En 1960 une conférence des 
présidents a été convoquée pour la coordination des travaux des com-
missions et des groupes de travail. En 1963, cette tâche a été attribuée 
à une commission de coordination. Et en 1965 on a ajouté à la «Koko I» 
une «Koko II». En 1966, la nouvelle structure avec deux commissions de 
coordination à la place de la conférence des présidents est formellement 
décidée. Les commissions de coordination sont formées des présidents 
des commissions techniques permanentes subordonnées et d’un repré-
sentant du comité. Elles décident du programme de travail, approuvent 
les normes et donnent leur avis sur les travaux de recherche. La com-
mission pour le service hivernal est dissoute. Son domaine technique est 
maintenant rattaché à la commission technique 10 Entretien. Le groupe 
de travail pour la photogramétrie et l’électronique est également dissous. 
Avec la réorganisation, de nouveaux statuts provisoires sont édictés.[152]
1965 1965
1966 1966
1965
Belagsbau mit Beton
85 | Ein Blick aus der Vogelperspektive: Einbau des Betonbelags an der N3 bei Rheinfelden im Jahr 1964 
(Foto: Archiv Rolf Werner).
Revêtements en béton
85 | Vue d’en haut: Mise en œuvre de revêtement en béton sur la N3 à Rheinfelden en 1964  
(photo: archives Rolf Werner).
100 Jahre VSS
Die Geschichte des VSS in 
einer 180-seitigen Chronik 
mit eindrücklichen Fotos 
Die Chronik zum 100-Jahr-Jubiläum liegt druck-
frisch vor! Dr. Hans-Ueli Schiedt, Historiker und 
Leiter Forschung am Institut für Verkehrsge-
schichte (ViaStoria), hat die wichtigsten und 
prägnantesten Ereignisse der VSS-Geschichte 
recherchiert und in verständlicher Form aufbe-
reitet. Entstanden ist ein spannendes Buch, das 
die ereignisreiche Geschichte des VSS in über 
200 historischen Fotos und Abbildungen illustriert.
Interessierte können die Chronik auf der Website des 
VSS zum Preis von CHF 28.– (zuzüglich Versandkosten) 
bestellen.
➤ www.vss.ch
100 ans VSS
L’histoire de la VSS en une 
chronique de 180 pages avec 
des photos remarquables
La chronique établie pour le centenaire de 
la VSS vient de paraître. Le Dr Hans-Ueli Schiedt, 
historien et responsable de la recherche au 
Centre pour l’histoire du trafic (ViaStoria) à 
Berne, a recherché les événements les plus 
mémorables de l’histoire de la VSS et les a 
regroupés dans un livre passionnant, illustré 
de plus de 200 photographies et reproductions 
historiques.
Des personnes intéressées peuvent commander la 
chronique au prix de CHF 28.– (frais de port non com-
pris) sur le site de VSS.
➤ www.vss.ch
Chronik
Chronique
1913–2013
Hans-Ulrich Schiedt
100 Jahre in Diensten des
 Strassen- und Verkehrsw
esens in der Schweiz
100 ans au service de la r
oute et des transports en 
Suisse
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Treibstoff- und Automobilabgaben
Aus dem VSS wird zum ersten Mal eine Zweckbindung der auf dem 
Automobilverkehr erhobenen Abgaben gefordert. Das wird nun auch 
die Position der Baudirektorenkonferenz. Bis dahin sind die Treibstoff- 
und Automobilabgaben von den meisten Kantonen und vom Bund rein 
fiskalisch genutzt worden. Mit den zweckgebundenen Mitteln sollen 
wichtige Strassen automobilgerecht ausgebaut werden.
Erste grosse Krise des VSS
Das Nebeneinander des VSS und der SIA-Fachgruppe für das Strassen-
wesen führt zur ersten grossen Krise des VSS. Auslöser ist der Umstand, 
dass die Geschäftsleitung des VSS erfolgreich zur Baudirektorenkonferenz 
aufgerufen hat, ohne wie vorher abgemacht die SIA-Fachgruppe zu infor-
mieren. Das tiefere Problem liegt aber hauptsächlich darin, dass beiden 
Gruppen genau die gleiche Zielsetzung, aber eine grundlegend unter-
schiedliche Gruppenstruktur haben. Während beim VSS alle öffentlichen 
Redevances prélevées sur le trafic automobile
Pour la première fois la VSS demande que les redevances prélevées sur le 
trafic automobile soient liées. La conférence des directeurs de travaux publics 
est du même avis. Jusqu’alors les redevances prélevées sur les carburants 
et les automobiles ont été utilisées uniquement fiscalement par la plupart des 
cantons et par la Confédération. Avec les moyens liés, les routes importantes 
doivent être aménagées de manière à être adaptées au trafic automobile. 
La première grosse crise de la VSS
La coexistence de la VSS et du groupe technique pour le domaine routier de 
la SIA mène à la première grosse crise de la VSS. Le déclenchement provient 
du fait que la direction de la VSS est intervenue avec succès auprès de la 
conférence des directeurs de travaux publics sans en informer au préalable le 
groupe technique de la SIA, comme cela avait été convenu. Mais le problème 
plus profond vient principalement du fait que les deux groupes ont exactement 
le même objectif mais que leurs structures sont fondamentalement différentes. 
1917 1917
1917–1918 1917–1918
Referat von VSS-Präsident Ernst Pletscher
Das Referat des damaligen VSS-Präsidenten Ernst Pletscher für die Schaffung 
einer Zentralstelle ist eines der wichtigen Gründungsdokumente des VSS:
«Aus bescheidenen Anfängen hat sich die im Jahre 1913 gegründete Vereini-
gung schweiz. Strassenfachmänner trotz aller Ungunst der Zeiten zu einer höchst 
erfreulichen Organisation entwickelt. Der Mitgliederbestand ist bis Jahresschluss 
1917 auf rund 300 angewachsen. Unter den unterstützenden Mitgliedern befin-
den sich über 60 kantonale und kommunale Verwaltungen. […] Die Verkehrsent-
wicklung stellt diese vor neue grosse Aufgaben. Deren Behandlung und Durch-
führung muss Sache des Kantons oder des Gemeinwesens bleiben. Anzustreben 
ist dabei aber entschieden eine möglichste Vereinheitlichung in gewissen Fragen, 
soweit solche für alle Interesse bieten. […] Eine bestmögliche Vereinheitlichung 
in den uns interessierenden Fragen muss schon äusserlich sich zeigen durch eine 
Organisation. Die V.S.St.F. stellt die Möglichkeit einer solchen dar. Dadurch, dass 
alle kantonalen und möglichst viele kommunale Verwaltungen sich der Vereini-
gung anschliessen, bilden diese mit ihren, ebenfalls dem Verbande angehören-
den, technischen Beratern eine grosse Arbeitsgemeinschaft. Wenn demselben in 
ausgedehntem Masstabe auch Personal des Strassenunterhalts angehört, so ist 
der Sache nur gedient. […] In besonderer Weise würde es sich die Vereinigung 
angelegen sein lassen, die Geschäftsstelle dem Bund und den Kantonen zur Ver-
fügung zu stellen für Spezialaufträge. Wenn es gelingt, die angebahnte Konferenz 
der schweizerischen Baudirektoren zu einer periodisch wiederkehrenden Institu-
tion auszuarbeiten, so könnte das Sekretariat derselben ebenfalls der ständigen 
Geschäftsstelle übertragen werden.»[18] 
Exposé du président de la VSS Ernst Pletscher
La conférence du président VSS de l’époque Ernst Pletscher pour la création 
d’un secrétariat permanent est un des documents principaux de fondation de la 
VSS:
«Depuis ses débuts modestes en 1913, l’union suisse des professionnels de la rou-
te, et malgré les temps incertains est devenue une organisation au développement 
très réjouissant. Le nombre de membre a atteint environ 300 unités jusqu’à la fin 
de l’année 1917. Parmi les membres soutient on trouve plus de 60 administrations 
cantonales et communales. […] L’évolution du trafic représente pour l’organisation 
de nouvelles tâches importantes. Le traitement et l’accomplissement de ces tâches 
doit continuer d‘être l’affaire des cantons ou des communes. Pourtant, pour cer-
taines questions qui présentent un certain intérêt général il faudrait tendre le plus 
possible vers une uniformisation. […] Dans les questions qui nous intéressent, une 
uniformisation optimale doit se remarquer depuis l’extérieur, par une organisation. 
La V.S.St.F. représente une telle possibilité. Puisque toutes les administrations can-
tonales et une bonne partie de celles des communes se joignent à l’Union, celles-ci 
forment, avec leur conseillers techniques également membres de l’union, une gran-
de communauté de travail. Si une grande partie du personnel d’entretien des routes 
se joint aussi à l’Union, alors la situation est encore meilleure. […] En particulier, il 
serait agréable à l’association de mettre le bureau administratif à disposition de la 
Confédération et des cantons pour des mandats spéciaux. Si on réussit à faire de la 
nouvelle conférence des directeurs des travaux publics une institution périodique, 
alors son secrétariat pourrait aussi être logé au bureau administratif permanent.»[18]
1917
Strassenbaunormalien zur Gründerzeit
13 | Strassenbau zur Zeit der VSS-Gründung. Blätter aus den Bündner Strassenbaunormalien des Jahres 
1913 (Tiefbauamt des Kantons Graubünden).
Standards de construction routière du temps des fondateurs
13 | La construction routière du temps de la fondation de la VSS. Fiche tirée des standards de construction 
routière des Grisons en 1913 (Service des ponts et chaussées du canton des Grisons). 
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Erste «Nur-Autostrasse»
Zwischen Biel und Lyss wird die erste «Nur-Autostrasse» der Schweiz 
gebaut. Mit einer Tafel wird den anderen Strassenbenützenden das 
neue Verkehrsregime zur Kenntnis gebracht: «Nur für Motorfahrzeu-
ge geöffnet. Für landwirtschaftliche Traktoren und Arbeitsmaschinen 
gesperrt.»[113]
«VSS» gilt für alle Landessprachen
Der das französische Kürzel USPR (für l’union suisse des profession-
nels de la route) wird von der Hauptversammlung aufgehoben. Neu wird 
in allen drei Landessprachen nur noch VSS verwendet werden.[114]
Première «route réservée uniquement aux automobiles»
Entre Bienne et Lyss on construit la première «route réservée unique-
ment aux automobiles» de Suisse. Le nouveau régime de trafic est 
signalé au moyen d’un panneau aux autres usagers de la route: Seule-
ment ouvert aux véhicules à moteur. Interdit aux tracteurs agricoles et 
engins de travail.»[113]
«VSS» est utilisé dans toutes les langues nationales
L’abréviation française USPR (pour l’union suisse des professionnels de 
la route) est supprimée par l’assemblée générale. Dès maintenant on 
n’utilisera plus que VSS dans les trois langues nationales.[114]
Zentrales Dokument für den Wandel
Die Eingabe der Studienkommission an Bundesrat Etter ist ein zentrales Doku-
ment, in dem wichtige Elemente und Ziele des sich nun anbahnenden Wandels 
angesprochen werden: 
«Die gegenwärtige Lage ist durch eine alle Erwartungen übersteigende Zunahme 
des Strassenverkehrs gekennzeichnet. […]. Die Kantone, denen verfassungs-
mässig die Strassenhoheit und damit die Verantwortung für die Anpassung der 
Strassen an die neuen Bedürfnisse zukommt, sind nicht untätig geblieben. In den 
Nachkriegsjahren sind vor allem die Nebenstrassen und die weniger wichtigen 
Hauptstrassen wesentlich verbessert worden. [ …] Im Argen liegt dagegen die 
Planung und Projektierung des Hauptstrassenausbaues. […] Es besteht in man-
chen Kantonen keine klare Vorstellung über die künftige Gestalt dieser Verbin-
dungs- und Durchgangsstrassen. Die Meinungen darüber, ob lokale Umfahrungen 
genügen, ob Nur-Autostrassen oder gar richtungsgetrennte und kreuzungsfreie 
Autobahnen erstellt werden sollen und wo die neuen Strassenzüge durchzuführen 
sind, gehen stark auseinander. […] Die Aufgabe der Hauptstrassenplanung, wie 
wir sie verstanden haben möchten, besteht vornehmlich darin, über das ganze 
Gebiet der Schweiz hinweg für die wichtigsten Durchgangsstrassen alle Grundla-
gen der Planung zusammenzutragen, um gestützt darauf verbindlich die künftige 
Gestalt dieser Strassen und ein Bauprogramm festzulegen. […] Die landesplan-
lichen Gesichtspunkte sind angemessen zu berücksichtigen, so etwa die heutigen 
und künftigen Verkehrsbedürfnisse, die Auswirkungen der Hauptstrassenzüge auf 
die regionale Wirtschaft, auf Siedlungen und Landwirtschaft, auf Ortsbilder und 
Landschaft. In technischer Hinsicht ist vor allem die Alternative: Ausbau oder 
Neubau zu entscheiden, dann die Dimensionierung, das Verkehrsregime und 
die Linienführung der einzelnen Strassenzüge, wobei der Unfallverhütung ganz 
besonderes Gewicht zukommt.»[112]
Document important pour le changement
La requête de la commission d’études au Conseiller fédéral Etter est un docu-
ment important. Des éléments et des objectifs marquants y figurent. Ils men-
tionnent le changement qui est en cours: 
«La situation actuelle est caractérisée par une croissance du trafic routier qui 
dépasse toutes les attentes. […]. Les cantons qui, au sens de la Constitution ont 
la souveraineté dans le domaine routier et sont donc responsables pour l’adap-
tation des routes à de nouvelles exigences ne sont pas restés inactifs. Pendant 
les années après la guerre, les routes secondaires et les routes principales de 
moindre importance ont été fortement améliorées. [ …] Par contre, la planifica-
tion et les études de projets pour l’aménagement des routes principales ont pris 
du retard. […] Dans maints cantons il n’existe pas d’opinion claire  quant à la 
conception future de ces routes de liaison et de transit. Les opinions divergent 
fortement entre les diverses options : contournements locaux, seulement routes 
réservées aux automobiles, ou même, construction d‘autoroute à sens de circu-
lation séparés et sans croisements. […] La tâche de la planification des routes 
principales telle que nous espérons l’avoir comprise consiste principalement, sur 
l’ensemble du territoire suisse, pour les routes de transit importantes, de réunir 
toutes les bases de planification. Ceci afin de pouvoir déterminer de manière sûre 
la conception de ces routes ainsi qu‘un programme. […] Les aspects de l’amé-
nagement du territoire doivent être pris en considération de manière raisonnable. 
Ainsi, les besoins futurs du trafic, les effets des routes principales sur l’économie 
régionale, sur les lotissements et sur l’agriculture, sur les sites et le paysage. Du 
point de vue technique il y a surtout lieu de décider quant à l‘alternative: Aména-
gement ou construction nouvelle. Ensuite le dimensionnement, le régime de trafic 
et le tracé des divers itinéraires en tenant spécialement compte de la prévention 
des accidents.»[112] 
1954–1958 1954–1958
1955 1955
1954
Construction de la première autoroute
52 | Durant les années 1954 et 1955, à la sortie sud de la ville de Lucerne se construit 
la première autoroute de Suisse (photos: archives Joseph Murmann).
Bau der ersten Autobahn
52 | An der Südausfahrt der Stadt Luzern wird in den Jahren 1954 und 1955 die erste 
Autobahn der Schweiz gebaut (Fotos: Archiv Josef Murmann).
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VSS-interne Reorganisation
Die Nachkriegszeit ist auch VSS-intern eine Zeit der Reorganisation. Neu 
sollen sich der Ausschuss und der Vorstand im Wesentlichen auf die admi-
nistrativen Geschäfte beschränken. Die fachliche Arbeit liegt nun bei den 
ständigen Fachkommissionen und den ad hoc geschaffenen Spezialkom-
missionen. Im April 1946 werden folgende Fachkommissionen eingesetzt:
- Kommission für Strassenprojektierung (Strassenplanung, Strassen-
trassierung, Strassenquerprofile, Kunstbauten)
- Kommission für Erdbau und Untergrund
- Kommisssion für Strassenbaustoffe
- Kommission für Strassenbeläge
- Kommission für Strassenverkehr
- Kommission für städtische Tiefbauwesen
- Kommission für Fragen der Gesetzgebung (Verwaltung, Finanzierung, 
Landschaftsschutz usw.).[84]
Erstes grosses VSS-Normenwerk
1945 erscheint das innert drei Jahren entstandene VSS-Normenwerk  
«Besondere Bestimmungen für Strassenbauten» in einer Auflage von 2000 
Exemplaren. Dieses ist das bis dahin «umfangreichste, aufwändigste und 
anspruchsvollste Normenwerk der VSS». Mit den «Besonderen Bestim-
mungen» werden «die auf verschiedenen Gebieten bereits bestehenden 
Richtlinien in einen allgemeinen Rahmen und in einen systematischen  
Zusammenhang» gebracht. Die «Besonderen Bestimmungen» umfassen 
die allgemeinen Bestimmungen für Bauarbeiten des SIA (Formular 118), 
eine erläuternde Einleitung, Ausführungsvorschriften in fünf Teilen: Erdbau, 
Entwässerungen, Mauerwerk und Beton, Unterbau und Planie sowie 
Beläge sowie Angebotsformulare als Vordruck für Unternehmerofferten. 
Ziel ist es dabei, für die Zusammenarbeit zwischen Bauherren und Unter-
nehmern klare Verhältnisse zu schaffen. Insofern kann man in der neuen 
Publikation einen Vorläufer des Normpositionenkataloges sehen.[85]
Wichtiges Gremium entsteht
Der VSS kommt zum Schluss, dass die zukünftigen Aufgaben an den 
Hauptstrassen von den Kantonen ohne finanzielle Bundeshilfe nicht getra-
gen werden können. Der VSS beruft eine Konferenz ein, aus der heraus 
eine Studienkommission für die Finanzierung des ausserordentlichen Aus-
baus der schweizerischen Strassen gebildet wird. Ziel der Kommission ist 
es, vom Bund Werkbeiträge an den Ausbau des schweizerischen Haupt-
strassennetzes zu erwirken. Die Studienkommission wird für das nächste 
Jahrzehnt eines der wichtigsten Gremien, in dem der VSS auf Bundesebe-
ne seine strassen- und verkehrspolitischen Ziele verfolgt.[86]
Période de réorganisation
Juste après la guerre, sur le plan interne à la VSS, c’est aussi une période 
de réorganisation. Dorénavant le comité doit principalement s’occuper des 
affaires administratives. Le travail technique est l’affaire des commissions 
technique permanentes et commissions spéciales ad hoc. En avril 1946 
les commissions techniques suivantes sont engagées:
- Commission pour l’établissement des projets routiers (planification/
conception, tracé, profils en travers, ouvrages d’art)
- Commission pour les terrassements et les sols de fondation
- Commission pour les matériaux de construction routiers
- Commission pour les revêtements routiers
- Commission pour le trafic routier
- Commission pour le génie civil urbain
- Commission pour les questions législatives (administration, financement, 
protection du paysage, etc.).[84]
Ouvrage de normalisation de la VSS le plus volumineux 
En 1945, dans une édition de 2000 exemplaires, paraissent les normes 
VSS «Conditions particulière pour les ouvrages routiers» élaborées en 
trois ans. Il s’agit jusqu’alors de «l’ouvrage de normalisation de la VSS 
le plus volumineux et qui a demandé le plus d‘efforts». Avec les «Condi-
tions particulières» les «directives existantes dans divers domaine sont 
reportées dans un cadre général et systématique». Les «Conditions 
particulières» englobent les conditions générales pour les travaux de 
construction de la SIA (Formulaire 118), une introduction explicative, des 
prescriptions d’exécution en cinq parties: terrassements, évacuation des 
eaux, murs et béton, infrastructure et forme, ainsi que les revêtements et 
des formulaires pour les offres d’entrepreneur. Dans ce contexte, l’objec-
tif est de créer des rapports clairs pour la collaboration entre les maîtres 
d’ouvrage et les entrepreneurs. On peut considérer cette publication 
comme un précurseur du catalogue des articles normalisés.[85]
Un organe important voit le jour
La VSS parvient à la conclusion que les cantons ne peuvent pas assumer les 
futures tâches dans le domaine des routes principales sans aide financière de 
la Confédération. La VSS convoque une assemblée. Il en ressort la formation 
d‘une commission d’étude pour le financement d’un aménagement extra-
ordinaire des routes suisses. L’objectif de la commission est d’obtenir de la 
Confédération des contributions pour l’aménagement des routes principales 
suisses. La commission d’étude devient pour la prochaine décennie un des 
organes les plus importants. Ceci parce que la VSS y poursuit ses objectifs 
en matière de politique des routes du trafic sur le plan fédéral.[86]
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Bouchons sur la route du Susten
42 | Le 25 août 1946, jour de l’ouverture de la route du 
Susten, il semble qu’un sixième de tous les véhicules 
immatriculés en Suisse passent le col du Susten.
Stau auf der Sustenstrasse
42 | Am 25. August 1946, dem Tag an dem die 
Sustenstrasse eröffnet wird, sollen über ein Sechstel 
aller in der Schweizer immatrikulierten Fahrzeuge 
den Pass befahren haben.
